
 

 1 

交通运输业对区域经济的影响分析 

——以长沙市为例 

杜松泰  徐思齐  彭桢 

（湖南大学经济与贸易学院，湖南 长沙 410000） 

【摘 要】本文以长沙市的实际数据进行实证分析，建立多元线性回归模型、多元对数线性回归模型进行初步分

析，再对模型进行检验、修正从而进行进一步分析。结果表明长沙市交通运输对长沙市经济的发展做出了巨大、长

期的贡献，并且对交通运输结构进行调整将在更大程度上促进长沙市经济的发展。 

【关键词】交通运输；交通运输结构；长沙市经济 

一、引言 

长沙市的交通运输四通八达，铁路网线有京广铁路、石长铁路及京港客运专线、沪昆客运专线、长株潭城际铁路；公路密

度达到42.74 千米/ 百平方千米，其中长常高速公路、长永高速公路等高速公路总里程193 千米，另有包括106 国道、107 国

道、319 国道在内的3 条国道、14 条省道和106 条县道密集分布，等级公路总里程为3361 千米。港口吞吐量达1100 多万吨。 

发达的交通运输业在长沙市的经济运行中的作用不可替代。分析长沙市的交通运输业对长沙市经济发展的贡献，将为未来

长沙交通运输业的布局与发展提供参考，为未来长沙市交通运输政策法规制定提出建议，进而促进长沙经济产业的合理布局和

快速发展，从而使得交通运输业更好地促进长沙市的经济增长。 

二、文献综述与理论假设 

1、文献综述 

早期的经济学家就交通运输对经济发展的积极作用作出了充分肯定，例如威廉·配第（1676）对交通运输的发展对经济的

促进作用做出了积极的肯定，德国经济学家李斯特（1850）指出交通运输网络是生产力的丰富源泉。 

在此基础上有些学者提出了交通运输的区位经济理论，如沃尔特·艾萨德（2011）提出，在经济生活的一切创造革新中，

运输工具的革新在促进经济活动和改变工业布局方面，具有最普遍的影响力。胡佛（1948）提出运输费用的降低是工业和贸易

能够实现规模经济的先决条件之一。沃纳·松巴特将交通运输与区域经济开发联系起来，提出按交通干线布局产业，随着连接

中心城市的重要干线的建设将形成新的有利区位。 

一些学者也提出了关于交通运输结构与经济发展的理论，例如我国学者赵一平（1994）研究了运输结构的演变与经济发展

之间的关系，他指出：“经济后发国中各种运输方式的演变存在着互相影响和制约，并且运输基础设施和运输工具相对饱和度

较低，而农业和交通运输业是制约中国经济发展的关键瓶颈。” 
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一些学者对交通运输与经济发展的关系进行了实证研究，如蒋敏（2009）分析了广西地区的交通运输与区域经济。董大朋

和陈才（2009）分析了交通基础设施与东北老工业基地经济振兴之间的关系。刘雪莲（2009）认为铁路的开通对完善周边地区

城市交通体系和枢纽功能、增强城市辐射与聚集功能、促进周边区域产业布局调整和可持续发展具有重要影响。张国强（2007）

在《中国交通运输发展理论研究综述》中提出中国应调节交通基础设施发展与经济发展的比例关系。 

2、理论假说 

交通运输的发展促进了区域产业的产生与发展，由于运输成本占商品生产成本的比重较大，所以如何降低运输成本便成为

了生产者考虑的因素，故而，在陆路运输线路上或者水路运输线路上选择一个既离消费者较近，又离原料产地较近的地点作为

生产场地可以大大降低成本，而这种行为的常态化结果就是区域产业的产生，而这种区域产业的产生，又使得生产得以规模化，

极大地降低了生产者原料的成本，促进了生产，从而推动了经济的发展。由于交通运输业是持续运行的体系，因此交通运输业

的发展对当地经济的促进作用是长期的。这主要体现在生产周期中原材料通过交通运输进入生产过程，在到产出最终产品的这

个时间是需要一定的时间周期的，而客运旅游运输所带来的经济效益在长期中也存在着一个逐步放大的过程。其次，各种不同

的交通运输方式以及类型对区域经济的贡献不同。以高科技、技术密集型为主要产品的地区，更多地发展其空运运输方式为主

的货运运输，将更好地促进其经济的发展；而以原材料、重型机械为主要产品的地区，更多地发展铁路运输、水路运输为主的

货运运输，将更好地促进其经济的发展；而以旅游业为主要产业的地区，更多地发展公路运输以及航空运输为主的客运运输，

将更好地促进其经济的发展。合理地调节各运输方式之间的比例将促进整个区域经济的高效运行和快速增长。 

三 、实证分析 

1、模型假设 

衡量交通运输业的显著指标主要有年客运量、年货运量、公路里程，铁路里程等，而为了与每年的年度发生量 GDP 相对应，

并且考虑到年客运量、年货运量指标也更好地反映了交通运输业的运行情况，故而选取年客运量、年货运量作为解释变量。而

衡量经济发展程度的最重要的指标是国内生产总值，故而在此选择国内生产总值作为被解释变量。数据来自从长沙市历年国民

经济和社会发展统计公报，见表 1。 
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在这里我们建立多元线性回归模型以及多元对数线性回归模型以检验交通运输业的整体发展与经济增长的关系。以 X1 表示

长沙市年旅客周转量，X2 表示长沙市年货物周转量，Y 表示长沙市国内生产总值： 

 

2、数据平稳性及格兰杰检验 

进而对多元线性回归模型进行ADF 检验，用ADF 单位根检验的二阶差分检验情况如表2。 
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结果显示，用 ADF 单位根检验的二阶差分序列情况下，在 5%的显著水平下 X1 平稳，在 1%的显著水平下 Y、X2 平稳，故在

二阶差分下，X1、X2、Y 为单整数列。即 X1、X2、Y 为同阶单整数列。在 lag=1 的情况下进行 JJ 检验得到结果如表 3。 

 

从表中可知，在5%的显著水平下有三个协整方程，各变量之间存在协整关系。 

通过对 Log likelihood、AIC、SC、AIC/SC 的比较，发现当 lag=1 时 AIC、SC 值最小，且 AIC 与 SC 的拟合程度较高，故

综合选择 lag=1，在此基础上我们得到的格兰杰因果检验结果如表 4。 
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故而我们认为X1、X2 不是引起Y 的原因。 

3、VAR 模型及VECM 模型分析 

构建Var 模型，我们通过Var 模型中的脉冲响应函数分析内生变量Y 受到来自X1 的一个标准差冲击以后的当前以及未来取

值。 

脉冲响应结果如图1 所示，波动的过程随时间滞后的增加而增加，客运量对长沙市GDP 增长的促进作用在长期里强于短期，

在滞后5 年以后，客运量的增加对长沙市GDP 的影响逐步最大化，而客运量的增加对长沙市GDP 的增加有长期持续的拉动作用。 

JJ 检验中，给出了3 个可能的协整方程，而Trace test 则法显示5%的显著水平下三个协整方程。所以，在这里我们进一

步针对JJ 检验得到的协整方程，取时间滞后lag=1，在5%置信度下对其残差的平稳性进行检验，得到协整方程如下： 

 

故而我们在此建立 VECM 模型，可以得到修正后的多元线性回归模型和对数模型分别为： 
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模型（1）表示，客运量和滞后一期的货运量增加将对长沙市GDP 增加产生正面的效应且效果较明显，且客运量对经济的贡

献大于货运量。模型（2）表明滞后一期的客运量、货运量的增加，将导致长沙市GDP 的增加且效果较明显。修正后的方程表明，

客运交通运输的发展以及货运交通运输的发展，都对长沙市的经济作出了贡献，客运交通运输的发展对长沙市经济的贡献较货

运交通运输大，长沙市交通运输业的发展不仅会对当年的GDP 产生贡献，也会对一年后的GDP 产生贡献。 

4、各交通运输方式与长沙市经济的相关程度分析 

由长沙市的年铁路货运量、公路货运量、航空货运量、铁路客运量、公路客运量、航空客运量与长沙市 GDP 的数据，求的

其相关系数如表 5。 

 

结果显示，公路客运量和航空客运量和长沙市国内生产总值的相关性最强。而铁路货运量和铁路客运量和长沙市国内生产

总值的相关性较低。 

四、结论 

通过研究我们发现，交通运输业的发展不仅会对长沙市当年经济产生巨大贡献，也会对来年的经济发展做出贡献。并且，

运输产业中的不同的运输方式的比例结构的不同在长沙经济发展中产生着重要的影响作用。年客运量的增加对长沙市经济的促

进作用远大于客运量对长沙市经济的促进作用，公路客运和航空客运对长沙市经济的促进作用较强，而铁路货运和铁轮客运对

长沙市经济的促进作用较弱。合理调节各种运输方式之间的比例，将对长沙市的经济发展产生积极的促进作用。 

（注：基金项目：国家软科学重大项目（2011GXS1B001）。） 
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